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B yutviklingsalternativene i Aalborgs Trafik- og milj øhandlingsplan.
En vurdering
lnnlegg pa møte 3.11 .98 arrangert av Nordjyske pIan1ggere
Av professor Petter Ness, Aalborg Universitet.
Jeg vii fØrst fã takke for invitasjonen til a komme med synspunkter pA behandlingen av ulike
byutvik!ingsalternativer i Aalborgs Trafik- og miljøhand!ingsplan her pA dette mØtet. Det er viktig A fA en
bred debatt omicring hvilke konsekvenser vi kan vente A fA av de by- og trafikkplanmessige vaig vi stAr
foran, ogjeg hAper møtet i dag kan bidra til dette.
Først noen ord om mm egen bakgrunn: Jeg er utdannet som byplanlegger ved arkitektavdeiingen ved Norges
tekniske høgskole i Trondheim, med doktorgrad i by- og regionpianlegging fra samme sted. Temaet for
avhandiingen var sammenhengen mellom bystruktur og transport. I Norge arbeidetjeg i mange Ar ved Norsk
institutt for by- og regionforskning, og fØr det i Miljøvernministeriet. Siden februar i Ar harjeg arbeidet her
ved Aalborg universitet som professor i fysisk planlegging. Ved siden av A forske og undervise, erjeg ogsA
medlem av regjeringens Deistrategiudvaig for transportforskning.
Det rapportmaterialet jeg har fAtt tilsendt og som vurderingen bygger pA, er disse publikasjonene:
• “Trafik & Miljø, Foroffentlighedsfase”
• “Aalborg kommune. Revision af trafik- og miljøhandlingsplan. Undersøgeise aftrafikscenarier.”
Jeg har ikke hatt tilgang til rapportmateriale Ut over dette.
Hviike byutviklingsscenarier er det sA kommunen har undersØkt? Det framgAr av figur 1. Ti! valget av
alternativer for utredning harjeg disse kommentarene:
• Det er ikke utredet aiternativer med sterkere konsentrasjon av boliger enn i hovedstrukturen
• Det er ikke utredet a!ternativer med annen lokalisering av arbeidsplasser enn den forventede
• Det er ikke utredet aiternativer med redusert parkeringstilbud i sentrum
Det er imidlertid slike alternativer som først og fremst yule kunne antas A bidra til et annet transportmØnster
enn det som føiger av en trendframskriving.
Det sorn varierer mellom de bystruktur-alternativene sorn det er foretatt trafikkberegninger for, er forhold
sorn i forholdsvis beskjeden grad mA antas A pAvirke transportomfang og reisemiddelfordeling,
sammen!iknet med f.eks. et alternativ med
• sterkere konsentrasjon av boligbyggingen til tettbyen enn i Hovedstrukturen,
• konsentrasjon av mest mulig av nyetableringen av arbeidsplasser til Aalborg sentrum og
• reduksjon av det offentlige parkeringstilbudet i sentrum (f.eks. gjennom bygging pA de store nAvrende
parkeringsarealene Øst for politistasjonen).
De antatte konsekvensene av de forskjellige alternativene er bare beskrevet i form av forventede
trafikkmengder med bil og ulike kollektivmidler over Limfjorden. At man er opptatt av dette er forstAelig, ut
fra den sentrale piassen spørsmA!et om en 3. Limfjordforbindeise har hatt i den politiske debatten. Jeg er
likevel overrasket over at det i en trafikk- og mi!jøhand!ingsplan for kommunen ikke er gjort vurderinger av
hvi!ke ovrige trafika!e konsekvenser de forskjellige aftemativene mAtte ha. SAvidt jeg kan Se, er det belier
ikke vurdert orn aiternativene vii gi forskjeliige forde!inger mellom motorisert og ikke-motorisert trafikk.
1-Iva sier sA erfaringer fra tidligere undersøkelser om bystrukturens innvirkning pA transporten? La oss fØrst
se pA betydningen av boligers !okalisering.
Teoretisk er det rimelig t anta at en sentral lokalisering av boliger vii bidra til mindre transport (figur 2).
Tradisjonelt bar mange europeiske byer hatt en konsentrasjon av arbeidsplasser og servicetilbud (ser1ig
offentl ige etater, kulturinstitusj oner, restauranter, underholdningstilbud og spesialbutikker) i de sentrale
delene. Jo nrmere sentrum boligene i slike byer ligger, desto flere arbeidsplasser og servicetilbud vii ligge i
kort avstand fra boligen. Resultatet er kortere reiselengder blant dem som bor sentralt enn biant dem som bor
i utkanten av byen. Korte avstander gjør dessuten at en stØrre del av reisemâlene kan ns til fots.
Undersøkelser i en rekke byer bekrefter at de som bor i ytre bydeler, reiser betydelig lengre med motoriserte
transportmidler enn innbyggerne i indre og sentrale bydeler. Figur 3 viser resultater fra en undersøkelsene av
transportmønstre blant hushoidninger bosatt i ulike omrâder innenfor Stor-Oslo. Sammenhengen mellom
boligens avstand fra sentrum og den motoriserte reiselengden per person var her til stede ogsà nãr det ble
kontrollert for inntekt, husstandssammensetning, bilhold og en rekke andre faktorer som kan pàvirke
transportaktiviteten. De sentrale og de perifere boligomrâdene skilte seg imidlertid ikke ser1ig mye fra
hverandre med hensyn til fordelingen meilom bil- og kollektivtransport. Energibruken til transport varierte
derfor etter orntrent samme mØnster som reiseiengdene. (Ness, Røe og Larsen 1995.) Tilsvarende resuitater
er funnet i undersøkeiser i Trondheim (Synnes 1990, se fig. 4), London og Paris (Mogridge 1985, se fig. 5;
Fouchier 1998), Bergen (Duun 1994), New York og Melbourne (Newman & Kenworthy 1989) og San
Fransisco (Schipper et al. 1994).
Nàr det gjelder overfØrbarheten av disse resultatene til Aalborg, m?tjeg ta et forbehold om at sammenhengen
rne!lom sentrumsavstand og motorisert transportomfang trolig er svakere i smà byer og byer med meget
desentralisert lokalisering av service og arbeidsplasser. Erfaringene fra Trondheim er imidiertid interessante
i sà mate, siden Trondheim er pa størrelse med Aalborg og i likhet med Aalborg har mange arbeidspiasser
(ink!, store deler av universitetet) og et stort kjøpesenter lokalisert i perifere bydeler.
Sá over ii! betydningen av rbeidsplassers lokalisering:
Ogsâ her er det teoretisk sett rimelig a anta at en sentral lokalisering vi! gi mindre biibruk enn en perifer
lokalisering innenfor byomrfidet (figur 6). Tilgjengeligheten med kollektiv transport er vanligvis best i
sentrale de!er av byen. Dessuten gjør køkjøring og begrensete parkeringsmuligheter i sentrum at mange av
den grunn lar bilen stà hjemme. Flere undersØkelser bar vist at andelen som reiser til jobben med bi!, er
betydelig lavere blant ansatte ved arbeidsplasser i sentrum enn blant dem som arbeider i ytterkanten av byen.
Figur 7 viser resultater fra en undersØkelse av arbeidsreiser b!ant ansatte ved seks virksomheter i Stor-Oslo
(Ness og Sandberg 1996). Mens bi!-andelene ved de to sentrale arbeidsplassene er 12-13%, !igger andelen
oppe i nesten 90% ved den mest perifere. Sammenhengen er fortsatt sterk n5r vi korrigerer for en rekke
andre faktorer som kan pâvirke arbeidsreisene, bi.a. bi!hold, kjønn og inntekt. Her i Danmark viser Peter
Hartoft-Nielsens undersØkelser i hovedstadsomrâdet at 10-25 % av de ansatte ved kontorvirksomheter i
indre by andelen reiser til jobben med bil, mens bilandelen er 70-85 % b!ant ansatte ved kontorvirksomheter
med en ikke-stasjonsnr beliggenhet i ytre byomrâder (figur 8). Forskjel!en i bilandel mellom indre og ytre
bydeier er imid!ertid !angt mindre i provinsbyene enn i hovedstadsomrâdet. I Aalborg er f.eks. andelen som
benytter bil ved arbeidsreisen henholdsvis 64% og 79% ved kontorvirksomheter i sentrum av byen og i et
forstadsomrade. (Hartoft-Nielsen 1997) Tiisvarende resultater er funnet bl.a. i Trondheim (Koilbotn et al.
1993) og en rekke britiske byer (Dasgupta 1994).
Det er he!!er ikke slik at ansatte ved arbeidspiasser i ytteromrâdene har kortere veg til jobben, slik mange
planleggere har trodd. De undersøkelsene som er gjort i nordiske byer, viser snarere en tendens til at ansatte
ved arbeidsplasser i utkanten ogsâ har noe lengre arbeidsreiser enn de som jobber i indre bydeler. For
Aa!borgs del gir dette seg utsiag i at det daglige biltransportarbeidet per ansatt ved kontorvirksomheter i
forstadsbebygge!se er over 80% høyere enn for kontorvirksomheter i bymidten, slik figur 9 viser (Hartoft
Nielsen, ibid.)
Et unntak fra konk!usjonen om at sentral arbeidsp!ass!okalisering gir minst energibruk, er funksjoner som
kiart retter seg mot lokalmi!jøet i boligomrader - for eksempel dagligvarebutikker, postkontor, barne- og
ungdomsskoier og barnehager. For slike funksjoner betyr korte avstander for publikum mer enn de ansattes
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Figur I
Byutviklingsalternativene i Trafik- og miljøhandlingsplanen
Omràde/model B asis Bane Decentral
Kommunenialt 8.500 1000/c 8.500 100% 8.500 100%
Tatbyen 2.540 30% 2.190 26% 1.740 20%
Storbyomridet 3.950 46% 3.970 47% 3.800 45%
Sydforijorden 1.070 13% 1.06.0 12% 1.400 17%
Nordforfjorden 940 11% 1.270 15% 1.560 18%
Boligprogi’am 1998-2014.
Figur2
Mekanismer som kan bidra
til lavere motorisert transportomfang
ved sentral boliglokalisering
Figur3
Gjennomsnittlig ztkentlig
reiselengde med inoloriserte
ti-ansportmidle (kin) blant
respondenterfrci boligomrãder som
ligger I ulik avstanclfra Oslo
sentrum (‘kni,).
Kilde: Ness, RØe og Larsen 1995.
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Figur6
Mekanismer som kan bidra
til lavere bilbruk ved sentral
arbeidsplasslokalisering
K
* Lttere tilgjengelighet med
ko11etirtransport
* Vanskeligere tilgjengelighet
med bil
(men ikke sr1ig forskjell i
zrbeidsreiselengder, sammeniiknet
arbeidsplasser i byens ytteromrder)
Figur 4
Gjennomsnittlig daglig reiselengde (km)
hi ant beboere i boligsoner i ulik avstand
fra Trondheim sentrum (km)
Kilde: Synnes 1990
Figur 5
Energibruk per innbygger til transport
i omrider i London og Paris med varierende
avstand fra sentrum av byene.
Kilde: Mogridge 1985
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Figur 8
Sammenheng mellom transportrniddelfordeling og arbeidsplassens beliggenhet ved arbeidsreiser til
kontorvirksomheter i Hovedstadsomrãdet.
Kilde: Hartoft-Nielsen 1997
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arbeidsreiser. Denne typen funksjoner vii derfor skape minst trafikk hvis de legges i tilknytning til
boligstrøk, for eksempel i bydeissentre.
En tredje viktig byplanfaktor som virker inn pa transporten, er parkeringsforholdene. Figur 10 viser hvordan
sannsyniigheten for a bruke bil til jobben, varierer meliom arbeidstakere med gode og darlige
parkeringsmuligheter ved arbeidsstedet. Figuren gjelder personer som arbeider i Oslo sentrum og bor i en av
Oslos vestlige nabokommuner. Med gode parkeringsforhold menes rikelig og billig elier gratis parkering,
med d?irlige parkeringsforhold menes ikke-eksisterende, knapp eller dyr parkering mer arbeidsstedet. I
figuren er det kontrollert for innvirkningen fra en rekke andre faktorer som kan pàvirke reisemidelvalget,
bl.a. alder, kjønn, utdanning, inntekt, om man utfører 2erender i forbindelse med arbeidsreisen, om man har
reisegodtgjørelse fra arbeidsgiver, og den relative reisetiden fra dør til dør med bil og kollektivtransport.
Dc undersØkte bystrukturalternativene i Trafik- og rniljøhandlingsplanen fanger etter mm vurdering i
forhoidsvis beskjeden grad opp de byplanmessige faktorene som har stØrst innvirkning pa reiselengder og
fordeling meilom ulike transportmidler. Man ville likevel vente a finne en forskjell i motorisert
transportomfang f.eks. mellom alternativet med spredt byvekst og alternativet som bygger pa
hovedstrukturens byutvikling. Det yule ogsà vere rimelig a tro at alternativet med stasjonsrner utbygging
yule gi høyere andel kollektivtransport enn et spredt alternativ, siden gangtidene til og fra hoideplassene ved
boligen da yule bli mindre, og den relative reisetiden med koliektivtransport sammenliknet med bil dermed
yule bli redusert.
Hvorfor viser beregningene sâ liten forskjell? Rapporten hevder at det skyldes beskjedent utbyggingsvolum i
planperioden —javei, men iikevei ville jeg vente stØrre forskjelier meiiom aiternativene.
Hviike forutsetninger Jigger bak modellberegningene av de forskjellige byutvikiingsalternativene? Det er det
meget vanskeiig a bli kiok pa Ut fra det materialet jeg har fatt tilgang til.
En av de første danske bøkene jeg leste i mm ungdom, var en kriminalroman av Anders Bodelsen som het
“Tenk pa et tall”. Jeg gàr Ut fra at det ikke er den metoden man har brukt i anslaget over transportvirkninger
av byutviklingsalternativene. Jeg skulle derfor gjerne visst hviike forutsetninger de presenterte tallene
bygger pa.
Hvilke former for transport er med i beregningene — alle transportformâi elier bare arbeidsreiser?
Hvilke antakelser om sammenhenger mellom pavirkningsfaktorer og trafikale konsekvenser er innebygd i
beregningsmodellen? Det sier rapportmaterialet ingenting om. Hvilke antakelser bygger modellen f.eks. pa
nar det gjelder:
• Bystrukturens innvirkning pa reisenes lengde?
• Reiseiengdens betydning for fordelingen mellom motorisert og ikke-motorisert trafikk?
• Betydningen av de relative reisetidene med ulike transportmidler for trafikantenes vaig av reisemate?
• B etydningen av parkeringskapasiteten mer arbeidsplassen?
Det foreligger dessverre ikke srlig mye empiri om disse faktorerenes spesifikke innvirkning pa
transportmønsteret her i Aalborg. Tilfanget av slik kunnskap vil were atskuliig større om noen ar nar
forskningsprogrammet “Transport og byplan” er avsluttet. Dette er et femarig forskningsprogram ved
Aalborg Universitet som nettopp tar mâl av seg til a Øke kunnskapen om sammenheng meilom bystruktur og
transport under danske forhoid. En vesentlig del av de empiriske undersøkeisene i programmet vii bli utført
nettopp her i Aalborg og Nordjylland.
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Figur 10:
Sannsynlighet for a reise til arbeidet
med bil nàr parkeringsmulighetene
ved arbeidsstedet varierer.
Kilde: Nss og Sandberg 1998
Figurli
Sannsynlighee for a reise iiijobben
i;ied bil iilirforholdet inellom
reisetidene dor-til-dor med bil og
med kollektivtm’ansport varierer.
N=261 arbeidstakere med bosted i
Asker eller Bwrum os arbeidssted i
Os!o sentrurn. Sannsynlihetsnivàene
gjelcler personer med førerkort, høyt
N Ihold og gode parkeringsmul igheter
ved arbeidsstedet. Det er korrigert for
forskjeller I inntekt, utdanning, kjønn,
akier, reisegodtgjørelse fra arbeidsgiver
og ntht. utførelse av arender pa veg
hjern frajobben. Kilde: materiale fra
Nass og Sandberg (1998).
N = 264 commuters living in the øsrer3s area and working downtown Oslo. In the
comparison of diffcren parking conditions, the following variables have been kept constant at
mean values: Door-to-door travel time ratio car/public transport, car ownership, driver’s
licence holding, income, education, sex, age, whether the employer pays car commuting
expenses, and errands in connection with the journey home from work.
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Inntil vi har sikrere kunnskap om de spesifikt lokale sammenhengene mellom hystruktur og transport, tror
jeg likevel det er uklokt a se bort fra at de sammenhengene man har funnet i en rekke andre byer, og som
teoretisk virker meget rimelige, ogsà kan vere til stede i Aalborg. Det kan derfor vere god grunn til a rette
et kritisk blikk mot trafikkberegningsmodellene og undersØke om de i tilstrekkelig grad er oppdatert mht.
dagens kunnskapsstatus om sammenhenger mellom ulike bystrukturelle faktorer og transportrnønsteret.
Jeg er ogsâ butt bedt av arrangørene a Si noe om prosessen og presentasjonen av analyseresultatene er
hensiktsmessig. Jeg har allerede sagt at det er positivt at man legger opp til en bred, offentlig debatt om
Trafik- og miljøhandlingsplanen. Derimot kanjeg ikke gi samme positive karakteristikk til presentasjonen
av undersøkelsen av trafikkscenariene. De forutsetninger om ársaks-virkningsmekanismer som
Lonklusjonene bygger pa, holdes skjult. Beregningsmodellen framstâr dermed som en ugjennomskuelig og
frernmedgjrende “black box”. Menigmann er henvist til a stole pa at ekspertenes beregninger er riktige,
uten a bli gitt mulighet for kritisk vurdering av forutsetningene de bygger pa. Jeg synes ogsã det er uheldig
at rapportene jeg har mottatt, overhodet ikke diskuterer hvilken usikkerhet som knytter seg til
trafikkberegningene.
BØr det si bygges en tredje Limfjordsforhindelse? Det kommer selvsagt an pa hva slags trafikkutvikling man
Ønsker seg.
Hvis man Ønsker a begrense transportomfanget og Øke den kollektive og ikke-motoriserte trafikkens andel
av transporten, er det ikke hensiktsmessig a øke vegkapasiteten for biltrafikken. Kapasitetsutvidelser som
forbedrer framkommeligheten pa vegnettet styrker bilens konkurranseevne vis-a-vis kollektiv og ikke
motorisert transport. Jeg er kiar over at enkelte hevder at det ikke eksisterer noe konkurranseforhold mellom
transportmatene, og at de som bar bil, bruker denne uansett. UndersØkelser i Oslo viser imidlertid kiart at
dette ikke er riktig, og folks vaig av reisemàte tiE arbeidet i høy grad pâvirkes av hvor lang tid reisen tar fra
dørtil dør med de ulike matene âtransportere seg pa(figur 11). Figuren gjelder arbeidstakere med bosted i
to av Oslos vestlige nabokommuner og med arbeidssted i Oslo sentrum. Sannsynlighetsnivàene gjelder
arbeidstakere med førerkort, høyt bilhold og gode parkeringsmuligheter ved arbeidsstedet — altsà personer
som har reelle vaigmuligheter mlit. reisemate. Det er korrigert for forskjeller i inntekt, utdanning, kjønn,
alder, om man har reisegodtgjørelse fra arbeidsgiver, og om man utfØrer erender pa veg hjem frajobben.
(Nress og Sandberg 1998). Andre undersøkelser viser at reisetidsforholdets betydning for
transportmiddelvalget ikke bare gjelder for sentrumsrettete reiser, men ogsa for arbeidsreiser til
arbeidsplasser i byen for øvrig (Engebretsen 1996, Ness 1998).
Som nyinnflyttet til Aalborg børjeg selvsagt were ytterst forsiktig med a a komme med forslag som ikke i
tilstrekkelig grad tar hensyn til de lokale historiske og politiske forutsetningene.
pa den annen side kan det av og til were sunt a se pa problemene “med friske øyne”.
Tillat meg derfor a komme med noen slike synspunkter til slutt.
Er det opplagt at etterspørselen etter vegkapasitet skal dekkes? Er det opplagt at det er et alvorlig problem
om det i rushperiodene er reduserte hastigheter pa vegene?
Sammenliknet med mange andre byer har Aalborg høye hastigheter pa vegene, og vil stort sett ogsâ ha det i
2015, ifølge prognosene. Om utviklingen nødvendiggjør en utvidelse av vegkapasiteten er et politisk
spørsmal, mer enn et teknisk. Svaret avhenger a’ hvilke mâl man bar for utviklingen. Hvis mâlet er a bringe
ned trafikkens negative miljøkonsekvenser — lokale som globale — har jeg liten tro pa at mer vegkapasitet er
Iøsningen.
Hvis man virkelig ønsker a begrense transportomfanget og Øke den kollektive og ikke-motoriserte trafikkens
andel av transporten, er mitt forsiag at man i stedet for a bygge en fly Limfjordsforbindelse med flere
kjørefelter i hver retning, forbedrer framkommeligheten for kollektiv og ikke-motorisert trafikk ved a
8
• etablere egne kollektivfelter bade pa Limfjordsbroen og i de gatene pa begge sider av Limfjorden hvor
bussene forsinkes sammen med bilene
• etablere en rnindre bro mellom nâverende Limfjordsbro og motorvegtunnelen, primert for buss- og
ikke-motorisert trafikk, eventuelt ogsa med ett kjørefelt i hver retning for lokal biltrafikk (plasseringen
av broen ma tilpasses behovet for at skip skal kunne vende mellom den nye og den eksisterende
Limfj ordsbroen)
• utvide den eksisterendejernbanebroen med en pâhengt gang/sykkelbro.
Hvis mâlet er a begrense transportomfanget og bruken av bil, bØr disse foreslàtte endringene i vegsystemet
skje i kombinasjon med
• lokalisering av hovedtyngden av den framtidige utbyggingen av nye kontorarbeidsplasser til Tettbyen i
Aalborg
• lokalisering av minst sâ høy andel av boligbyggingen til Tettbyen som forutsatt i hovedstrukturen.
Den øvrige boligbyggingen bØr lokaliseres i kort avstand til eksisterende bydels- og landsbysentre, med
hovedtyngden I sentre med kort avstand fra Aalborg bymidte.
• reduksjon av parkeringstilbudet i sentrum, bl.a. med omdisponering av parkeringsarealene Øst for
politistasjonen til utbyggingsomrâde for boliger og kontorer.
En slik dreining av lokaliserings- og parkeringspolitikken yule forutsette at man i den grad det er mulig,
tilbakefØrer ugunstig lokaliserte, planlagte utbyggingsomrAder fra bysone til landsone. Jeg er kiar over at
dette politisk sett ikke er noen enkel sak. En slik tilbakeføring bØr likevel kunne overveies, i alle fall for
planlagte byggeomràder som ikke allerede er solgt til utbyggere eller har fátt arealbruken fastlagt gjennom
vedtatt lokalpian.
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